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(54) Ladebordwandsystem 

(57) Es wird ein Ladebordwandsystem (10) zur 
Befestigurtg an Fahrzeugen (11). insbesondere Last- 
kraftlahrzeugen, vorgeschtagen, umfassend jewefls ein 
im wesentfichen paraiielogrammformiges. aus zwei im 
wesenllichen parallel voneinander beabstandeten Trag- 
werken (13. 14) bestehendes Hub- und Klapptragwerk 
(12). eine rm wesentlichen platlenformig© Ladebord- 
wand (15) zum Heben und Absenken ei'ner Last und 
zum VerschiieBen elnes Stauraumes des Fahrzeuges 
(1 1) und eine Hubzyllndereinrlchtung (16) zum Heben 
und Senken der Ladebordwand (15) sowie eine Klapp- 
zyfindereinrichtung (17) zum Vertchwenken der Lade- 



bordwand (15) von der Horizontalen in die Vertikale und 
umgekehrt Die Krafteeinfeitungspunkte der Hub2ylin- 
dereinrlchtung (1S) und der Klappzylindereinrichtung 
(17) in das Hub- und Klapptragwerk (12) (iegen jeweils 
in der Ebene (18. 19) der Drehpunkte A v C 1f O. E^: A 2 . 
B, C2, Eg der Elemente der jeweillgen ersten und zwei- 
ten Tragwerke (13. 14). in der die Hubzylindereinnclv 
tung (16) gnd die Klappzyfindereinrichtung (17) in 
bezug auf die von Ihnen auf das Tragwerk (13) und in 
dem Tragwerk (14) ausgeubten Krafte einwirken. 
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Beschreibung 



Die Erf indung betrilft ein Lad gbordwandsys tern zur 
Befestigung an Fahrzeugen, insbesondere Lastkraft- 
fahrzeugen. umfassend jeweils ein im wesenlfichen par* 
allelogrammfdrmiges, aus zwei im wesentlichen parallel 
voneinander beabstandeten Tragwerken bestehendes 
Hub- und Klapptragwerk. eine im wesentlichen platten- 
forrnige Lad ebord wand zum Heben und Absenken 
einer Last und zum VerschlieGen eines Stauraumesdes 
Fahrzeuges und eine Hubzylindereinrichtung zum 
Heben und Senken der Ladebordwand sowie eine 
Klappzylindereinrichiung zum Verschwenken der Lade- 
bordwand von der Horizonialen in die Vertikale und 
umgekehrt 

Ladebordwandsysteme dieser Art sind sert langem 
bekannt und linden insbesondere Anwendung bei La$t- 
kraftfahrzeugen, um mit dem Lasikraftfahrzeug zu 
tran&porti erende Lasten am Einsatzort- von der Lade* 
plattformdes Lasikraftfahrzeug es aut die Fahrbahn, auf 
dem das Lastkraftfahrzeug steht. absenken zu konnen. 
so da B die Last dann anderweitig zum Bestimmungsort 
verbracht warden kann. Das gleiche gilt fur den Bela- 
dungsvorgang eines Kraftfahrzeugs, d.h. dfe Last wlrd 
auf die sich agf der Fahrbahnebene betindende Lade* 
bordwand aufgebracht, dte Ladebordwand wird aul die 
Hohe der Ladeplattfdrm des Lastkr attfahrzeuges ange- 
hoben und nachfolgend auf die Ladeplattform ver- 
bracht, 1st der Entlada- bzw. Beladevorgang beendet, 
wind die Ladebordwand aus der Horizontalen, in der &ie 
sich zum Bfr. und Entladen befand. in die Vertikale ver- 
schwenkl. so da (3 die Ladebordwand afs njckwartiger 
Abschlufl der Ladef lache bzw. eines kofferartig ausge- 
staJteten Laderaumes dienen kann. 

Fur das Heben und Senken der Ladebordwand in 
im wesentlichen horizontaler Ausrichtung fur den Be- 
und Entladevorgang von der Ebene der Ladeflache 
eines Lastkraftfahrzeuges auf den StraBenuntergrund 
und vom StraBenuntergrund auf die Ebene der Ladef la- 
che wird eine sogenannta Hubzylindereinrichtung ver- 
wendet, die hydrauliech Oder anderweitig betrieben 
wfrd. Fur das Verschwenken der Ladebordwand fur das 
Offnen und SchlleBen des eigentlfchen Laderaumes* 
aus der Horizontalen in die Vertikale und umgekehrt 
wird eine hydraulisch .oder anderweitig b&triebene 
Klappzylinderelnrichtung verwendet Ladebordwandsy- 
steme der vorbeschriebenen bekannt en Art weisen 
somitzwei Zyfindereinrichtungen auf, wobei regelmaflig 
die Hubzylindereinrichtung mit einem Tragwerk des par- 
allelogrammformigen Hub- und KJapptragwerks zusam- 
rnenwirkt, woNngegen die Ktappzyiindereinriehtung mit 
dem anderen Tragwerk des Hub- und Klapptragwerkes 
zusammenwirkt. 

Bei im Stand der Technik bekannten Ladebord- 

* 

wandsystemen der vorbeschriebenen Art treten bei Be- 
.und EnVadevorgang, d.h. also unter Einwirkung einer 
Kraft, die in Abhangigkeit des zu hebenden bzw. zu sen- 
kenden Transportguts erhebliche GroBen aufweisen 
kann, Probleme dadurch auf. daB infolge der auf der 



Ladebordwand sich dabei befindenden Last ein Verbie- 
gen der Ladebordwand reiativ zur Ladef lache des Last- 
kraftfahrzeuges auftreten kann. so daft Spalte zwischen 
der Ladebordwand und der Ebene der Ladef lache 

s sowohl in horizontaler Richtung als auch in vertikaler 
Pichtung entstehen, die.'bezogen auf die Breite der 
Ladeflaohenoffnung zudem noch erheblich variieren 
konnen. Die Folge ist, dafl insbesondere bei schweren 
Lasten, die mit der Ladebordwand in vertikaler Rich- 

10 tung, d.h, beim Be- und Entladen, transportiert werden 
mussen, regelrechte Schwellen zwischen der Ebene 
der Ladebordwand und der Ladefiache des Lastkraft- 
fahrzeugs entstehen. so daB die Last vielfach fiber 
diese Schwelle. sei es mit Saekkarren. per Hand Oder 

is mittels anderer Hilfsein richtung, regelrecht gewuchtet 
werden mui3. 

Dieses bringt groBe Qefahren fur die Sicherheit des 
Ladeguts mit sich. da durch die Verkantung bei der 
Uberwindung der Schwelie zwischen Ladeplattform und 

so Lade ebene des Lastkraftfahrzeugs eine Beschadigung 
erfblgen kann und. was wenigstens gleichbedeutend 
nachteilig ist, eine groBe Gefahrenquelle fur die Person 
darsiellt, die diese Transportarbeiten austuhren muB. 
weil eine Gefahr des Einklemmens von Extrernitaten 

S3 wis FuGen und Handen mit betrachUichen Unfallfolgen 
befurchtet werden muG. 

Der eigentliche Grund fur das Auftreten der hori- 
zontal en und vertlkalen Spalte. die zudem noch zur 
elnen Seite der Breite der Ladefiache grower werden. 

30 hat konstruktionsbedingt seine Ursache darin. dal3 die 
Huhzyftrrdereinrichtung und die Klappzylinderelnrich- 
tung serdich versetzt.zu den beiden cfas Hub- und 
Klapptragwerk bildenden efnzelnen Tragwerken ver-: 
setzt, d.h. quer iur Offnung der Ladeffache bzw. quer 

j5 zur Ladebordwand angeordnet sind. so dafS aufgrund 
dieser Konstruktion unter Last betrachtliche Hebelkrafte 
auftreten konnen, die die vorbeschri ebene Entstehung 
' der horizontalen und vertlkalen Spalte unter Last zur . 
Folge haben. 

40 Man hat dieses an sich gravierende Problem 
dadurch zu beheben versucht. daB man. ausgehend 
von einer mittieren zu erwartenden Beiaslung 4er Lade- 
bordwand beim Heben und Senken einer Last, von 
vornherein die beiden das Hub- und Klapptragwerk bil- 

«5 denden Tragwerke derart mit ihren einzeinen Elemen- 
ten schrag versetzt einbaute, so daB man bei der zu 
erwartenden mittieren Last, die mit der Ladebordwand 
anzuheben bzw. abzusenken ist, eine solche Verbie- 
gung des Hub- und Klapptragwerks in Verbindung mit 

so der Ladebordwand erreichte, da 6 unter diesen vorauf- 
geschriebenen Bedingungen die Ladebordwand dann 
tatsachlich in einer Ebene mit der Udellflchenebene 
verlief. Abgesehen davon, dal3 derartige konstruktK/e 
Kunstgriffe nur dann funktionieren, wenn genau die 

ss Belastung eingehaiten wird. fur die dieser konstrukti- 
onsbedingte Kunstgrrff ausgelegt word en ist, hat die 
derartige. bekannt e technische MafJnahme den Nach- 
teil. daB im unbelasteten Zustand dfe Ladebordwand in 
ihrer vertikalen Schwenkposilion. d.h. zum Verschlie- 
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Oen des Laderaums. diesen nicht richtig verschlietit. 
was sich unter einem Winkel offnende beidseilige 
Spalte zwischen verlikal verschwenkter Ladebordwand 
und der Beladeotfnung des Laderaumes des Lastkraft- 
fahrzeugs zur Fofge hat. Ein weiterer wesentlicher 
Nachteil besteht bei dieser bekannten Hilfskonstruktion 
darin. daR bei einer Belastung der Ladebordwand ober- 
haib der festgeiegten Kraft und unterhatb wiederum die 
nachteiiigen Spalte zwischen der Ladeebene des Kraft- 
fahrzeuges und der Ebene der Ladebordwand autire- 
ten. was wiederum die oben beschriebenen 
nachteiiigen Folgen zeigt. 

Es ist deshalb Aufgabe der vorliegenden Ertindung. 
ein Ladebordwandsystem der etngangs genannten Art 
zu schaffen. das die vorangehend beschriebenen Nach- 
teile nicht aufweist, d.h. unabhangjg von der auf der 
Ladebordwand beim Be- und Entiadevorgang zu trans- 
portierenden Last keine Spalten vertikaler und hgrizon- 
taler Richtung reiatlv zur Ladeebene eines Fahr2eugs 
zeigt. das im in die Vertikale verschwenkten Zustand 
der Ladebordwand keine Spalte zwischen der Lade* 
bordwand und der Offnung des Laderaums des Fahr- 
zeugs zeigt. das einfach aufgebaut ist, einfach 
hergestellt werden kann und kostengunstig bereitstell- 
bar ist*. und das ein stabiles und sicheres Anheben und 
Absenken einer Last auf der Ladebordwand gewdhrlei- 
stet und ein sicheres VerschtieGen des Laderaumes 
eines Fahrzeuges gewahrlersteL 

Gelost wird die Aufgabe gem&ft der Erfindung 
dadureh. daft die Krafteeinleitungspunkte der Hubzylin- 
dereinrichtung und der Klappzylindereinriehtung in das 
Hub- und Klapptragwerk jewefls in der Ebene der Dreh- 
punkte A T . C v D^Ev A z , B. C 2 , E$ der Elements des 
jeweifigen erst en und zweiten Tragwerke liegen, in der 
die Hubzylinderelnrichtung (erstes Tragwerk) und die 
Klappzylindereinrichtung (zweites Tragwerk) In bezug 
auf die von Ihnen auf das Tragwerk bzw. in dem Trag- 
werk ausgeCibten Krafte etnwirken. 

Der Vorteil der erfindungsgemaS vorgeschlagenen 
Ldsung besteht im wesentlichen darin, daft aufgrund 
der Anordnung der im wesentlichen parallelogrammfOr- 
migen Tragwerke. die beide zusammen das Hub- und 
Klapptragwerk Widen, und der Anordnung der Hubzyfin- 
deretnrichtitng sowie der Kiappzylfndereinrfchtung 
jeweite in der Drehebene des jewerDgen Tragwerks. d.h. 
also nicht in Querrichtung versetzt zueinander, keine 
Drehmomente in Querrichtung auftreten konnen, so 
daS gewahrlefstet ist, daft slch keine Spalte in vertikgter 
und horizontal er Richtung zwischen der Ladebordwand 
bet • horizontaler Ausrichtung reJativ zur Ladeebene 
eines Fahrzeugs ausbilden konnen und auch nicht sich 
Affnende Spalte bei vertikaler Ausrichtung der Lade- 
bordwand im den Laderaum eines Fahrzeugs verschlie- 
Qenden Zustand. Ein weiterer wesentlicher Vorteil des 
erfindungsgemaRen Ladebordwand systems besteht 
auch darin. daB dieses einfach konstruktiv ausgestaltet 
sein kann und aufgrund der gewahlten Konstruktion 
auch keine ungleichmaGige Belastung auf das Hub- 

und Klapptragwerk ausgeubt wird, so dafl dieses fiber 



lange Zeitr&ume stabil bleibt und somit auch ein not* 
wendiger Wartungsautwand auf ein Minimum redu2iert 
wird. 

SchlieGlich isi es von sehr wesentlichem Vorteil. 
$ daG bei dem erfindungsgemaBen Ladebordwandsy 
stem kein Achskorper vorgesehen zu werden braucht. 
der, wie die Praxis gezeigt hat. sich als fur derartige 
SySteme fiufterst nachteilig und hinderlich erwiesen 
hat. . 

w GernaB einer vorteilhaften Ausgestaltung des 
Ladebordwandsystems umtaEt das erste Tragwerk zwei 
im wesentlichen parallel voneinander beabstandete 
erste Tragwerke. wobei die ersten Tragarme uber eine 
erste Drehachse am Fahrzeug drehbar befestigt sind 

15 und uber eine zweite. am entgegengesetzten Ende der 
ersten Tragarme angeordnete zweite Drehachse mit 
ernem ersten Ende der Hubzy Find ere inrichtung befestigt 
Sind und wobei das zweite Ende der Hubzylinderein- 
richtung uber eine Drehachse drehbar am Fahrzeug 

20 ' befestigt ist. Zwar ist es grundsat2lich moglich. das 
erste Tragwerk anders als vorbeschrieben auszubilden. 
das vorbeschrieben e hat jedoch den groBen Vorteil, 
daB dabei auf konstruktiv elnfache Weise die Bedin- 
gung erfGIlt wird. da3 die Drehpunkte der Elemente des 

25 ersten Tragwerks sowie der Hubzy lind ere inrichtung in 
einer Ebene liegen und somit durch diese vorteilhafte 
Ausgestaltung eine einfach 2u realisierenda, aber sehr 
stabile konstruktive Losung gefunden worden tsL 

Bei einer weiteren anderen vorteilhaften Ausgestal- 

3c tun g des Ladebordwandsystems umfaRt das erste Trag- 
werk ein en zweiten Tragarm. der an seinem ersten 
Ende mitbeiden ersten Tragarmen verbunden.ist, wobei 
das zweite Ende eine im wesentlichen orthogonal zu 
den beiden ersten Tragarmen verlaufende Drehachse 

33 aufweist, uber die der zweite Tragarm drehbar mit der 
Ladebordwand befestigt ist. Auch hier gilt, dafi grund- 
satzlrch der zweite Tragarm an sich beiriiMg geeignet 
ausgestaltet sein kann. die erflndungs^einA? vorge- 
schlagene vorteilhafte Losung sichert aber auch hier 

40 auf einfache konstruktive Weise. daB die Bedingung auf 
einfache Weise efngehalten werden kann, da6 die 
Drehpunkte der Eiemente des ersten Tragwerks, In der 
auch die Hubzy lindereinrichtung angeordnet ist, in einer 
Ebene ft eg en. 

45 Voneilhaft ist es, daB der zweite Tragarm im 
wesentlichen in der Mirtelebene zwischen den beiden 
ersten Tragarmen angeordnet tet, womit eine sehr einfa- 
che und kostengunstige AusbiJdung und Integration des 
zweiten Tragarms in das erste Tragwerk erreichbar ist. 

so Bei einer noch anderen weHeren vorteilhaften Aus- 
fuhrungsform des Ladebordwandsystems umfaftt das 
zweitB Tragwerk zwei im wesentJichen parallel vonein- 
ander beabstandete erste Tragarme, wobei die ersten 
Tragarme uber eine erste Drehachse am Fahrzeug 

55 drehbar befestigt sind und Qber eine zweite. am ande- 
ren Ende der ersten Tragarme angeordnete zweite 
Drehachse, die im wesentlichen orthogonal zu den 
ersten Tragarmen und parallel zur ersten Achse ver- 
(auft drehbar mit der Ladebordwand befestigt sind. 
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Auch hier gill, was schon vorangehend im Zusammen- 
hang mit dem ersten Tragwerk ausgeluhrt worden ist, 
daG auf die vorbeschnebene Weise das zwerte Trag- 
werk ebenfaNs konstruktiv sehr einfach ausgebildet sein 
kanr\ um die Bedingung zu erfullen, daB die Dreh- s 
punkte der Elemente des 2weiten Tragwerks, in der 
auch die Kfappzylindereinrichtung als Teil des Parallelo- • 
gramms des zweiten Tragwerks angeordnet ist. in einer 
Drehebene liegen kdnnen. obwohl grundsa-tzlich auch 
andere Konstruktionen denWDar sind, ■ die die voraufge- to 
tuhrte Grundbedingung der erfindungsgernSB vorge- 
schlagenen Lflsung erfutlen kSnnen. Oie hier aber 
vorteilhaft vorgeschlagene Lftsung ist grundsatzlich bei 
einfacher konstruktiver Ausgestaltung sehr stabil und 
somit verhaltnismaGig kostenguns'tig herstetlbar. is 

SchlieGNch ist es vorteilhafterweise moglich. daB 
bei dem Udebordwandsystem die Klappzytlnderein- 
richlung. die an ihrem ersten Ende drehbar am Fahr- 
zeug befesiigi ist, mit ihrem zweiten Ende urn eine 
Drehachse im wesentHchen orthogonal zur Langsachse 20 
der Klappzyiindereinrichtung drehbar mit der Ladebord- 
wand befestigt ist wobei die Langsachse im wesentH- 
chen in der die Schwenkebene bikJenden Ebene des . 
zweiten 7>agwerks verlauft. Auch hier gilt wiederum, 
daB grunds&tzlich auch bezuglich dieses Punktes das 25 
zweite Tragwerk konstruktiv sehr einfach zur Erf ul lung 
der Bedingung, daB die Drehpunkte der Elemente des 
zweiten Tragwerks, dessen Teil auch die Klappzyiinder- 
einrichtung ist. erfOllt ist ausgebildet werden kann, 
obwohi grund&fitzlich auch hier andere konstruktiv* 30 
LOSungen moglich sind, die die Grundbedingung erful- 
len. 

Die eigentliche konstruktive Ausgestaltung der 
Tragarme kann auf beliebfge geeignete Weise gewfihlt 
werden, d.h. diese Tragarme konnen als Formteile bei- as 
spietsweise aus StahfguB Oder dergleiehen hergesteiit 
werden. es hat sich jedoch als sehr vorteilhaft heraus- 
gesteTlt. die Tragarme im wesentlichen piattenfflrmig 
auszubilden, $0 da& diese aus plattenfOrmigen Halb- 
zeugen, beispielsweise aus Stahtplatten Oder sonstigen 40 
beliebigen anderen geeigneten plattentarmigen Werk- 
StoHen, durch Ausschneiden Oder Ausetanzen auf einfa- 
che und damit kostengOnstige Weise hergesteiit werden 
kCnnen. Vbrteilhafterweise gilt gleiches auch fur den 
zweiten Tragarm des ersten Tragwerkes. as 

Das erfindungsgema&e Ladebordwandsystem 
kann grundsdtzlich auf beliebige geeignete Weise an 
einer Tragkonstruktion eines Fahrzeugs befestigt wer- . 
den, an der normal erweise Ladebord wan dsysterne die- 
ser Art befestigt werden. Regelmaflig werden die so 
Tragwerke eines Fahrzeugs durch zwei in Fahrzeug- 
Jangsrichtung angeprdnete, parallel voneinander beab- 
standete U-protilffirmige Trager gebildet. die auch die 
Antriebsachse bzw. Achsen des Fahrzeugs aufnehmen. 
Vielfach werden Ladebordwandsysteme dieser Art ent~ ss 
weder direkt an derartigen Tragwerke n durch Schraub- 
und/oder SchweiGverbindungen befestigt Oder aber mit- 
tels mehr Oder weniger aufwenolger Befestigungskon- 
struktfonen. 



Urn die Befestigung des Lad ebordwandsy stems 
sehr einfach und kostengOnstig ausbilden zu- kGnnen, 
so daG auch eine 'nachtragiiche Montage der Ladebord- 
wand am Tragwerk mOglich ist. was gleichermaflen 
auch fur eine Demontage wichtig ist. erfolgt vorteilhaf- 
terweise die Befestigung des ersten und des zweiten 
Tragwerks der Ladebordwand am Fahrzeug Qber 
jeweils ein gesondertes Befestigungselement, wobei 
das Befestigungselement selbst efn Teil des parallelo- 
grammfOrmigen Jeweiligen Tragwerks ist, so daU auch 
dafur keine gesonderten Tragwerkelemente vorgese- 
heri werden mussen und Ober das Befestigungselement 
eine einfache und schnelle Befestigung am Tragwerk 
moglich ist. 

Das Befestigungselement seibst kann an sich eine 
beliebige geeignete konstruktive SUuktur aufweisen, es 
hat sich jedoch als vorteilhaft herausgestem. dieses 
plattenformig auszubilden, was wiederum eirre einfache 
Hersteilbarkeit, betspielsweise durch Stanzung oder 
Ausschneiden aus plattenfOrmigen Halbzeugen Oder 
Werkstoffplatten. zur Folge hat. 

Um die Biegesteifigkeit des Befastigungselements 
auf sehr einfache Weise zu erhehen und das Einleiten 
von KrSften. die durch das Ladebordwandsystem und 
die darauf transportierte Last entstehen, in die Tragrah- 
men des Fahrzeugs und somit in das Fahrzeug stark zu 
vermindern, veriauft das .Befestigungselement langs 
einer im an das Fahrzeug angebauten Zustand im 
wesentlichen vertlka! verlaufenden Knick- oder Kantlinie 
mit einem ersten Teil in Richtung auf den Tragrahmen 
des Fahrzeugs zu und ist mit einem zweiten Teil, an 
dem das Tragwerk befestigt fst im wesentlichen paralfel 
zum Tragrahmen ausgerichtet wobei zwischen beiden 
Teiten ein stumpf er Winkel a gebildet wird. 

Vbrzugswerse 1st das Befestigungselement mit dem 
•Tragarmen eines Fahrzeugs uber ein gesondertes Ver- 
bindungselement test verbindbar, das unmittelbar an 
den konstruktiven Aufbau der Tragrahmen des jeweili- 
gen Fahrzeugs, an dem'das edindungsgemaSe Lade- 
bordwandsystem montiert werden sol), angepaHt 
werden kann. Dadurch ist es mOgliCM, die gesamte 
Obrige Konstruktion des Ladebord wands ysterns einhart- 
lich auszubilden, so daft gegebenenfalls nur diese Ver- 
bindungselemente an den unterschiedJichen Aufbau 
der Tragrahmen des* Fahrzeugs, an dem das Ladebord- 
wandsystem montiert werden soil. angepaBt zu werden 
brauchen. 

Das Verbindungseiement hat vorzugsweise eine 
p(attenf6rmige Struktur und kann wiederum durch Stan' 
zung auf einfache Weise aus ptattenformigen Hafbzeu- 
gen oder plattenfOrmigen Werkzeugen schlechihin 
hergesteiit werden, 

Um bei einer einfach en Ausbildung des Verbin- 
dungselements ein Optimum an Festigkeit. insbeson- 
dere Biegefestigkeit, zu erreichen. weist das 
Verbindungseiement wenigstens einen im wesentlichen 
quer zum Fahrzeug ausgerichteten ersten Schenkel 
auf, wobei das Befestigungselement im Bereich seiner 
Knick- oder Kantlinie wenigstens mit dem Ireisn Ende 



PAGE 9119 1 RCVD AT 4/13/2007 6:55:1$ AM [Eastern Daylight Time] ' SVR:USPT0-EFXRF-2/1 ' DNIS:2738300 • CSIDM49 71 1 24893899 ' DURATION (mm-ss):06-36 



13-04-2007 11:54 



VON -Dreiss PatentanwAI te 

7 



+49-711-24893899 
EP0 8OS747A1 



T-771 P. 010/019 F-217 



8 



des Schenkels verbunden ist. In dem Bereich der Knick- 
Oder Kantlinie kann das Betestigungselement aul sehr 
einfache Weise mit dem Verbindungselement durch 
SchweiGung verbunden werden, es ist aber auch mog- 
lich, in diesem Bererch ein Winkelprofil vorzusehen. das $ 
emerseits mit dem zweiten Tell des Befestigungsele- 
menis verbindbar ist und andererseits mit dem ersten 
Schenkel das Verbindungselemems. wobei ein derarti- 
ges Winkelprofil auch Ober SchweiGung mit dem Verbin- 
dungselement und dem Befestigungseiement j$ 
verbunden werden kann. Oder aber mittels Schraubver- 
bindungen, wobei das Winkelprofil noch zur Verbesse- 
rung der Knickfestigkeit und Eigenstabilitat des 
Verbunds aus Verbindungselement und Befestigungs- 
element beiiragt, 15 

Bei einer anderen vortetlhaften Konstruktion. bei 
der noch groBere Krafte durch das Ladebordwandsy- 
stem und die darauf zu transportierende Last in die 
Tragrahmen des Fahrzeugs eingeleitet werden mussen, 
d.h. bei einer Konstruktion, die insgesamt noch slabher $0 
ausgeCrildet werden muG, ist es vorteilhatt. daB das Ver- 
bindungselement einen im wesentlichen quer zum 
Fahrzeug ausgerlchteten zweiten Schenkel auweist. 
wobei das Befestigungse/ement mit dem frelen Ende 
seines erslen Teils, das abgewinkelt ausgebUdet r$t. mit 55 
dem zweiten Schenkel verbunden ist. Daruber hJnaus 
eignet slch die voraufgefuhrte vortellhatte AusfGhrungs- 
form in Verbindung mit dem vorher ebenfatls schon 
beschriebenen gesonderten Winkelprofil element 2wi- 
$chen Verbindungselement und Betestigungselement so 
auch zur einfacnen Uberbrijckung von unterschisdlich 
weit voneinander beabstandeten Tragrahmen des Fahr- 
zeugs. indem namlich das Winkelprofil einersetts an 
einem Schenkel des Verbindungselemems und das 
abgewinkelt e freie Ende des ersten Teils des Befesti- 
gungselements am zweiten Schenkel des Verbindungs- 
elements in unterschiedlichem Abstand zur Basis 
Verbindungselements befestigt werden konnen. je n&;:h 
Abstand der betden jewerls angetroffenen Tragrahmen 
des Fahrzeugs voneinander. 

Wie vorangehend schon erwahnt, kann das Bsfestl- 
gungseJement mit dem Tragrahmen eines Fahrzeugs 
Ober die vorbeschriebene teste Verbindung mittels der 
VerKndungseiemente befestigt werden. beispieisweise 
Gber Schraubverbindungen und/oder eine Schwei&ver- 45 
bindung. Da aber Schraubverbindungen und SchweiS- 
verbindungen eine sehr genaue Justage und eine sehr 
/...genaue Fixierung der Befestigungspunkte vor dem 
algentlichen Befestigungsvorgang erfordern und viel- 
fach eine Ausfuhrung von Befestigungsbohrungen im so 
Tragrahmen des Fahrzeugs aus Festfgkettsgrunden 
unerwunscht ist. was gleicherma&en fOr die Ausfuhrung 
von SchweiOverbindungen am Tragrahmen gilt, wird 
vorgeschlagen, das Ladebordwandsystem deran aus- 
zupilden, daO vorzugsweise die Befestigungselemente $5 
mit dem Tragrahmen eines Fahrzeugs uber Wauenartrg 
ausgestaltete Klemmelemente, die uber horizontals 
Stege des Tragrahmens des Fahrzeugs greifen. losbar 
befestigbar sind. Auf diesa Wei&o 1st es moglich. daft 



unter Erreichen einer hohen Befestigungsstabililat und 
einer sehr hohen Sicherheit wahrend des Betriebes des 
Ladebordwandsysiems an einem Fahrzeug dennoch 
eine einfache Befestigbarkeit erreicht wird, die sowohl 
das Montieren ats-auch das Oemontieren auf sehr ein- 
fache Weise erlaubt, wobei aber der Tragrahmen des 
Fahrzeugs weder angebohrt werden muB noch mit 
Schweiflnahten beaufschlagt werden muB, so daO die- 
ser auch bei montiertem erfindungsgemaflen Lade- 
bordwandsystem seine ursprungliche Stabilltat ohne 
Einschrankungen behalt- 

Die Erfindung wird nun unter Bezugnahme auf die 
nachfolgenden schematischen Zeichnungen anhand 
ernes Ausfuhrungsbeispieles im einzelnen beschrieben, 
Darin zeigen; 

Fig. 1 in perspektivrscher Oarstellung ein Lade- 
bordwandsystem gemafl der Erfindung, das 
Ober klauen&riig ausgestaltete Klemmele- 
mente an horizontalen Stegen des Tragrah- 
mens eines Fahrzeugs befestigt ist, wobei 
die Ladebordwand sich im abgesenkten 
Zustand befindet. 
Fig... 2 in perspektivischer Oarstellung im Ausschnitt 
ein erstes Befestigungselement, das uber 
Schraubverbindungen am Tragrahmen des 
Fahrzeugs befestiQbar ist. 
Fig. 3 in perspektivischer Darstellung im Ausschnitt 
ein zweites Befestigungselement. das uber 
Schraubverbindungen am Tragrahmen des 
Fahrzeugs befestigbar ist, wobei die hier 
gezeigte -AusfGhrungsform des Befesti- 
gungselemenis fOr groBere - Belastungen 
ausgelegt ist afs die in Fig. 2 dargestefJte. 
in perspektivischer Oarstellung im Ausschnitt 
• eine Darstellung eines Teils des Ladebord- 
wandsystems gemaS Fig. l w 
ein Schema der Elemente des ersten Trag^ 
werks und des zweiten Tragwerks sowfe der . 
daran angreifenden Hubzylinderernrichlung 
und .der ein Teil des zweiten Tragwerks bil- 
denden Klappzylindereinrichtung und • 
Fig. 6 in perspektivischer Darstellung das erste 
"Thagwerk, gebildet aus zwei ersten Tragar- 
men sowie einem zweiten Tragarm, wobei 
der vordere erste Tragarm zum besseren 
' Verstandnis des konstruktiven Aufbaus des 

ersieo* Tragwerks teilwetse im Ausschnitt 
ddi'^re^tellt 1st. 

Es wird zunachst Bezug genommen auf das in Ftg. 
1 dargestellte Ladebordwandsystem 10, das anhand 
dieser Darstellung bezuglich seines grundsatzlichen 
Aufbaus beschrieben wird. Oas Ladebordwandsystem 
10 umfaBt im wesentlichen ein Hub- und Klapptragwerk 
12, das wiederum aus einem ersten Tragwerk 13 und 
einem zweiten Tragwerk 14 besteht, die im wesentli- 
chen parallel voneinander beabstandet an einem Fahr- 
zeug 11 uber Befestigungselemente 20 r 21 befestigt 



05 Fig. 4 



40 



Fig- 5 
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werden. wobei auf die Befestigwng im eiozeinen noch 
weiter unten eingegangen wird. Das erste und das 
zweite Tragwerk 13, 14 bilden zusammen mit den Befe- 
stigungselementen 20. 21. das zweite Tragwerk 14 
zusStzfich noch zusammen mit einer Klappzylinderein- 
richtung 17 eine parallelogrammfdrmlge Struktur. wie 
sie insbesondere aus Fig. 5 "ersichtlich ist, worauf aber 
im einzelnen ebenfalls noch weiter unten eingegangen 
wird. Mit dem ersten und zweiten Tragwerk 13. 14 ist 
eine im wesentllchen piattenformige Ladebordwand 15. 
zum Heben und Absenken einer Last (ohne Last darge- 
stellt) und zum VerschlieGen eines Stauraumes des 
Fahrzeugs 1 1 drehbar verbunden. Mit dem ersten Trag- 
werk 13 wirkt eine HubzylindereinricNung 16 zum 
Heben und Senken der Ladebordwand 15 zusammen. 
Die Klappzylindereinrichtung 17. die zum Verschwen- 
ken der Ladebordwand von der Horizontalen In die Ver* 
tikale und umgekehrt dient. wirkt mit dem zweiten 
Tragwerk 14 zusammen und Ist Teil seiner parallelo- 
grammfOrmigen Struktur, 

* Das erste Tragwerk 13. in den Figuren 1 und 5 links 
dargestellt, umfaGt zwei im wesentlichen parallel von- 
einander beabstandete Tragwerke 130, 131. die Qber 
eine erste Drehachse 132 am Belesiigungselement 20 
drehbar befestigt sind. Die am entgegengesetzien Ende 
der ersten Tragarme 130.. 131 ausgebildete zweite 
Drehachse 133 ist mit dem ersten Ende 160 der Hubzy- 
lindereinrlchtung 16 befestigt vergleiche auch Fig. 6. 
Das zweite Ende 161 der Hubzylindereinriehtung 16 ist 
ebenlalis drehbar am Bef estigungselement 20 befestigt. 

(m wesentllchen In der Mittelebene 138 zwischen 
den ersten Tragarmen 130, 131 ist ein zweiter Tragarm 
134 vorgesehen. vergleiche auch Fig. 6, Per zweite 
Tragarm 134 ist mit seinem ersten Ende 135 mit den 
beiden.ersten Tragarmen 130, 131 derart befestigt. da& 
eine traversenartlge Uberbruckung beider ersten Trag- 
arme 130, 131 errelcht wird. Das zwerte Ende 136 des 
zweiten Tragarmes 134 ist uber eine im wesentllchen 
orthogonal zu den ersten beiden Tragarmen 130. 131 
vertaufende Drehachse 137 drehbar mit der Ladebord- 
wand 15 befestigt 

Das zweite Tragwerk 14, das ahnflch wie das erste 
Tragwerk 13 ausgebildet ist, weist wiederum zwei im 
wesentlichen parallel vonemander beabstandete erste 
Tragarme 140, 141 auf, die Qber eine erste Drehachse 
142 am Befestigungs element 21 drehbar befestigt sind. 
Die am anderen Ende der ersten Tragarme 140. 1 4i 
vorgesehene zweite Drehachse 143 ist im wesentlichen 
orthogonal zuden ersten Tragarmen 140, 141 ausgebil- 
det und verlauft im wesemlichen parallel zur ersten 
Orehachse 142. Ober die Drehachse 143 sind die bei- 
den ersten Tragarme 140. 141 drehbar mit der Lade- 
bordwand t5 befestigt 

Gewissermaflen aJs ein Schenkel.des parallelo- 
gramrnffirmig ausgebildeten zweiten Tragwerks ist die 
Klappzylindereinrichtung 17 vorgesehen. vergleiche 
auch Fig. 5, die an ihrern ersten Ende 170 urn eine 
Drehachse 174 drehbar am Sefestiggngselement 21 
befestigt ist. Mit ihrern sweiten Ende 171 ist die Klapp- 



zylindereinnchtung 17 um eine Drehachse M2, die im 
wesentlichen orthogonal zur Langsachse 173 der 
Klappzylindereinrichtung 1 7 ausgebildet ist. drehbar mit 
der Ladebordwand 1 5 befestigt. Die (gedachte) Langs- 

5 achse 173 verlauft im wesentlichen In der die Schwenk- 
ebene bildenden Ebene 19 des zweiten Tragwerks 14, 
vergleiche die strickpunktierte Linie in Fig, 5- 

Es wird nun Bezug genommen auf Fig. 5. in der das 
Hebelschema des parallelogrammttrmigen Hub- und 

10 Klappiragwerks 12. d.h. des ersten Tragwerks 13 und 
des zweiten Tragwerks 14, in Verbindung mit der daran 
angreifenden Hubzylindereinriehtung 16 sowiederzum 
zweiten Tragwerk integral gehorenden Klappzylinder- 
einrichtung 17 gezeigt Ist. Die Krafteeinleitungspunkte 

is der Hubzylindereinrichtung 16 und der Klappzylinder- 
einrichtung 17 in das Hub- und Ktapptragwerk 12 Hegen 
in der jaweiligen Ebene 18 der Drehpunkte A v C, Cv, D. 
£, der Drehachsen 137. 132. 133. 162 des ersten Trag- 
werks 13 bzw, in der Ebene 19 der Drehpunkt A2, B. C 2 . 

so E 2 der Achsen 143. 172. 142, 174 des zweiten Trag- 
werks 14. 

Bedingt durch den konstruktiven Aufbau,da& die 
Krafteeinleitungspunkte der jeweiligen Tragwerke 13. 
14 in der Ebene der Drehpunkte zum jeweiligen Trag- 

2s werk 13, 14 geh6renden Elemente liegen. kann bei aul 
der Ladebordwand 15 befindiicher Last das nachteilige 
Drehmoment nicht entstehen, so dafc ein Spalt bzw. 
Spalt in vertikaler und horlzontaler Richtung zwischen 
horizontal ausgerichteter Ladebordwand 15 und einer 

30 hier nicht dargestellten Ladeebene des Fahrzeugs 11 
im angehobenen Zustand des Hub- und Klappirag- 
werks 12 nicht auftreten.und auch danh nicht.. wenn die 
Ladebordwand 15 aus der.Horizontalen in die Vertikale 
durch Betatigung der Klappzylindereinrichtung 1 7 ver- 

35 schwenkt word en ist. 

Teil der parailelogrammtOrmlg strukturierten Trag- 
werke 13, 14 sind die jeweiligen Sefestigungselemente 
20, 21, vergleiche insbesondere die Figuren 2. 3 und 4" 
sowie Fig. 5. Dlese hier das Tragwerk 13. 14 ebenfalls 

40 mitausbildenden Befestigungselemente 20. 21 konnen 
aus flachen blechformigen Elementen ausgebildet seSn. 
In denen Achsbuchsen fur die Drehachsen 132, 162. 
142, 174 auf einfache Weise aufgenommen werden 
konnen. Die Befestigung der Befestigungselemente 20, 

4S 21 am Tragrahmen 110, 1 i 1 kann, wie in den Figuren 2 
und 3 dargestellt ist, Qber Schraubverbindungen erfol- 
gen, wobei dann aber der Tragrahmen 110; ill des 
Fahrzeugs 1 1 mit entsprechenden OurchgangsGfmun- 
g en zur Aufnahme der hier nicht dargestellten Schrau- 

so benmutterverbindungen durchbohrt werden mufl. 

Die beiden in den Figuren 2 und 3 dargestellten 
Befestigungsvarianten des Befestigungselements 20. 
21 weisen im an das Fahrzeug 1 1 bzw. den Trahrahmen 
110, 111 angebauten Zustand eine im wesentlichen 

55 vertikal, d.h. orthogonal zu den Tragrahmen 1*10. .111. 
ver) auf ende Knick- oder Kantlinie 200, 210 auf. Das so 
gebildete erste Teil 201. 21 1 des Befestigungselements 
20. 21 verlauft somit in Richtung aul -den Tragrahmen 
iio.Hi des Fahrzeugs 1 1 zu. wohingegen das zweite 
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Teil 202. 212 des Bef esiigungselements 20. 21, an dem 
das Tragwerk 13, 14 befestigt ist, Im wesentlichen paral- 
lel zum Tragrahmen no, 111 ausge'riehtet 1st. Somit 
wird zwischen den beiden Teilen 20 1 , .21 1 ; 202. 212 ein 
stumpf er Winkel a gebildet. 

Bei der in Fig. 2 dargestellten Ausgestaltung des 
Befestigungsbereichs des Ladebordwandsystems an 
den Tragrahmen no, 11 1 des Fahrzeugs 10 ist ein im 
Guerschnitt L-profilfdrmig ausgebildeies Verbindgrigs- 
element 24. 25 vorgesehen, wobei das Verbindungsele- 
meni 24. 25 derart am Tragrahmen 110. Ill befestigt 
ist. daG der dort ausgebildete erste Schenkel 240, 250 
quer vom Tragrahmen 110. 111 wegsteht. Das Befesti- 
gungsefement 201. 21 1 ist im Bereich seiner Knick- 
oder Kantlinie 200. 21 0 mit dem freien Ends 241. 251 
des Schenkels 240. 250 verbunden. beispfeisweise mit- 
tels einer hier nicht gesondert dargestellten SchweiG- 
naht oder einer Schraubverblndung. wobei auch das 
freie Ende 203. 213 des ersten Teils 201 . 21 1 des Befe- 
stigungselements 20, 21 am plattenldrmigen Basisteil 
des Verbindungselements 24. 25 durch SchweiGung 
Oder eine sonstige geeignete Verbindung befestigt ist. 

Die in Fig. 3 dargestellte Ausgestaitung des unmit- 
telbaren Befestigungsbereichs des Lad ebordwand sy- 
stems 1 0 an den Tragrahmen 1 10, 1 1.1 des Fahrzeugs 
10 ist ahnlich aufgebaut wie die in Fig.- 2 dargestellte 
Ausgestaltung. das in Fig. 3 dargestellte Verbindungs- 
element 24. 25 weist jedoch einen ebenfafls im wesent- 
lichen quer 2ur Basis des Verbjndungselements 24, 25 
und somit im angebauten Zusiand quer zu den Tragrah- 
men 110. 111 ausgerichteten zweiten Schenkel 242. 
252 auf. Das Befestfgungselement 20, 21 ist hier 
gegenuber der Ausgestaltung von Fig. 2 mit dem freien 
Ende 203, 213. seines ersten Tails 201, 211 abgewin* 
Kelt ausgebildet und uber diesen abgewinkeften Schen- 
kel mft dem zweiten Schenkel 242, 252 des 
Verblnd^gselements 24, 25 verbunden. 

Ein'Winkelprofil 26 zwischen dem zweiten Teil 202. 
212 des Betestigungselementes.20. 21 und dem ersten 
Schenkel 240. 250 des Verbindungselements 24, 25 
kann ebenfafls vorgesehen sein. wobei das Winkelprof il 
26 beispielswelse test mit dem Befestlgungseiement 
20. 21 verschweiQt oder verschraubt sein kann, wobei 
der freie Schenkel des Winkelprof ils 26 sowie das abge- 
winkefte freie Ende 20'3, 213 des ersten Teils 201. 211 
des Befestigungsetements 20. 21 mit Durchgangslc- 
chern versehen sein kann. die mit entspreehend ange- 
paSten Durehgangslochern der.-ibfeiden Schenkel 240. 
250: 242. 252 des Verbindun'^selements 24. 25 rn 
Abhangigkelt des Abstandes der beiden Tragrahmen 
110, 111 angepaQt und verschraubt und/oder gegebe- 
nenfalis verschweiOt werden konnen, so daft uber diese 
variable Gestaltung^rnoglfchkeit bei unterschiedlich 
weit voneinander beabstandeten Tragrahmen 110, 111 
eine leichte Anpassung moglich ist und auch auf einfa- 
che Weise Hersteilungstoleranzen ohne Schwierigkei- 
ten Oberbruckt werden konnen. 

Eino noch elegantere Losung 1st in den Figuren 1 
und 4 dargesteiit. bei der die Qetestigungselernente 20, 



10 



IS 



20 



21 mit "dem Tragrahmen HO, 111 des Fahrzeugs 11 
uber Wauenartig ausgestaltete Klemrnelemente 22, 23 
befestigt sind. Die Wauenartig ausgestaileten Klemrn- 
elemente 22, 23 greifen uber horizontal Stege 112, 
113 der regelmaGig U-f6rmigen Tragrahmentrager des 
Fahrzeugs. die beide im wesentlichen den Tragrahmen 
bilden. und Konnen mittels hier nicht gesondert darge- 
stellter Schraubklemmenverbindungen losbar befestigt 
werden. 

Da das Anheben und Absenken der Ladebordwand 
1$ mittels des erfindungsgemaBen Ladebordwandsy- 
stems 10 auf an sich bekannte Weise ebenso wie das 
VerkJappen der Ladebordwand aus einer vertikaien in 
eine hori2ontale Stellung auf an sich bekannte Weise 
erfotgt, dem Fachmann also bekannt ist wird hier auf 
diesen Betatigungsvorgang sowie die Steuerung der 
Hubzyllnderelnrichtung 16 und der Klappzylinderein- 
richtung, die hydraullsch und/oder elektrisch betatigt 
werden konnen. nicht weiter eingegangen.. 
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1. Ladebordwandsystern zur Befestigung an Fahrzeu- ' 
gen, insbesondere Lastkraftfahrzeugen, umfas- 
send jeweils ein irn wesent lichen zs 
parallelogrammformiges. aus zwel Im wesentlichen 
parallel voneinander beabstandeten Tragwerken 
bestehendes * Hub- und Klapptragwerk, eine im 
wesentlichen pfattenformige . Ladebordwand zum 
Heben und Absenken elner Last und zum Ver- so 
schlieGen sines Stauraumes des Fahrzeuges und 
eine Hubzylindereinrichtung zum Heben und Sen- 
ken der Ladebordwand sowie eine Klappzyfinder- 
elnrfchturig zum Verschwenken der Ladebordwand 
von ;der Horizontalen in die Vertlkale und umge- os 
kehrk dadurch gekennzeichnet. dafl die Krafteein-. 
leitungspuhkte der Hubzylindereinrichtung (16) und • 
der Klappzyiindereinrichfung (17) in das Hub- und • : 
Klapptragwerk (12) jeweils in der Ebene (18. 19) 
der Drehpunkte A 1( C 1( D, E^; A 2 . B. C 2 , E 2 der Ele- <to 
mente des jeweifigen ersten und zweiten Tragwerks 
(13, 14) liegen. in der- die Hubzylindereinrichtung 
(16) (erstes Tragwerk (13)) und die Klappzylinder- 
einrichtung (17) (zweites Tragwerk (14)) in bezug 

auf die von Ihnen auf das Tragwerk (13) bzw. in 45 
dem Tragwerk (14) ausgeObten Krafte einwirken. 

• 

2. Ladebordwandsystern nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB das. erste Tragwerk (13) zwei 

Im wesentlichen parallel Mone]nsr\dBr beabstandete so 
erste Tragarme (130, 131) umfafit. wobei die ersten 
Tragarme (130. 131) Ober eine erste Orehachse 
(132) am Pahrzeug (11) drehbar befestigt sind und 
Ober eine zweite, am gegenuberiiegenden Ende 
der ersien Tragarme ( 1 30. 1 3 1 ) angeordnete zweite ss 
Drehachse (133) mit. einem ersten Ende (160) der 
Hubzylindereinrichtung (16) befestigt sind und 
wobei das zweite Ende (161) der Hubzylinderein- 
richtung (16) uber eine Drehachse (162) drehbar 
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am Fahrzeug (11) befestigt 1st. 

3. Ladebordwandsystern nach Anspruch 2, dadurch 
gekennzeichnet, daG das erste "ftagwerk (13) einen 
zweiten Tragarm (134) umfaflt. der an seinem 
ersten Ende (135) mit den beiden ersten Tragar- 
men (130, 131) verbunden ist, wobei das zweite 
. Ende (1 36) eine im wesentlichen orthogonal zu den 
beiden ersten Tragarmen (130. 131) verlaufende 
Drehachse (137) aufweist, uber die der zweite 
Tragarm (134) drehbar mit der Ladebordwand (15) 
befestigt is?. 

•4, Ladebordwandsystern' nach Anspruch 3, dadurch 
gekennzeichnet, daft der zweite .Tragarm (134) im 
wesentlichen in der Mittelebene (138) zwischen 
den beiden ersten Tragarmen (130. 131) ausgebil- 
det ist.- 

5. Ladebordwandsystern nach einem Oder mehreren 
der Anspruche 1 bis 4. dadurch gekennzeichnet. 
daB das zweite Tragwerk (14) zwei im wesentlichen 
parallel voneinander beabstandete erste Tragarme 
(140, 141) umfaGt. wobei die ersten Tragarme (140, 
141 ) uber eine erste Drehachse (1 42) am Fahrzeug 
(11) drehbar befestigt sind und uber eine zweite. 
am anderen Ende der ersten Tragarme (140. 141) 
angeordnete zweite Drehachse (143), die im 
wesentlichen orthogonal zu den ersten Tragarmen 
(140. 141) und parallel zur ersten Drehachse (142) 
verlauft, drehbar mit der Ladebordwand (15) befe- 
stigt Sind. 

6. Ladebordwandsystern nach einem oder mehreren 
der Anspruche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet. 
da(3 die Klappzylindereinrichtiirtg (1 7). die an ihrem \ 
ersten Ende (1 70) drehbar am Fahrzeug (1 1) befe- 
stigt ist, mit ihrem zweiten Ende (171) um eine 
Drehachse (172) im wesentlichen orthogonal zur. 

' Langsachse (173) der Klappzylindereinrichtung 
(17) drehbar mit der Ladebordwand (15) befestigt 
ist. wobei die Langsachse (173) Im wesentlichen in 
der die Schwenkebene bildenden Ebene (19) des 
zweiten Tragwerks (14) verlauft. 

■ 

7. Ladebordwandsystern nach einem Oder mehreren 
der Anspruche 2 bis 6, dadurch gekennzeichnet, 
daBdie Tragarme (130. 131; 140. 141) im wesentli- 
chen ptattenformig ausgebildet sind. 

■ 

8. Ladebordwandsystern nach einem Oder mehreren 
der AnsprOche 3 bis 7, dadurch gekennzeichnet. 
daB der zweite Tragarm (i 34) des ersten Tragwerks ■ 
(13) im wesentlichen platteniermig ausgebildet ist. 

9. Ladebordwandsystern nach einem Oder mehreren 
der Anspruche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, 
dafl die Befestigung des ersten und des zweiten 
Tragwerks (13, 14) am Fahrzeug (11) uber jeweils 
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ein gesondertes Belestigungselemeni (20. 21) 
erfolgt, 

10- Ladebordwandsystem nach Anspruch 9. dadurch 
gekennzeichnet, daft das Bete$tigungselement (20, $ 
2i) eine plattenfflrmige Suuktur aufweist. 

■ * • 

1 1 . Ladebordwandsystem nach ein em Oder beiden der 
Ansprtiche 9 oder 10. dadurch gekennzeichnet. 
daft das 8efestigung$elernent (20, 21) langs einer to 
im an das Fahrzeug pi) angebauten Zustand im 
wesentlichen vertikal veriaufenden Knick- Oder 

• Kanttinle (200. 210) mit einem ersten Teil (201 .211) 
in Richtung auf den Tragrahmen pio, ill) des 
Fahrzeugs (11) zu verlauft und mit einem zweiten is 
Teil (202. 212). an demdas Tragwerk (13, 14) befe- 
sttgt 1st, fm wesentlichen parallel zum Tragrahmen 
(110. 1 1 1) ausgerichtet 1st, wobei zwischen beiden 
Teilen (201. 211; 202. 212) ein stumpfer Winkel a 
gebildet wird. *o 

12. Ladebordwandsystem nach einem Oder mehreren 
der Anspaiche 9 bis 11, dadurch gekennzeichnet 
dafl das Sefestigungserement (20. 21) mit dem 
Tragrahmen (no, in) eines Fahrzeugs (11) cber 25 
ein Verbindungsetement (24, 25) fest verbindbar 

befestigbar ist 

13. Ladebordwandsystem nach Anpsruch 12. dadurch 
gekennzeichnet, daG das Verbindungselemeni (24. 30 
£5) eine plattenformige Struktur aufweist. 

14. Ladebordwandsystem nach Anspruch 13. dadurch 
gekennzeichnet. daft das Verbindungs element (24. 

-25) wenigstens elnen im wesentlichen quer zum 35 
Fahrzeug (11) ausgerichteten ersten Schenkel 
(240. 250) aufweist. wobei das &&fefv*igungsefe- 
mant (20. 21) im Bereich seiner Knick- oder Kantli- 
nle (200. 210) wenigstens mit dem freien Ende 
(241 . 251 ) des SchenkeJS (240. 250) verbunden ist. 40 

15. Ladebordwancfsystem nach Anspruch 14, dadurch 
gekennzeichnet da fl das Verbindungs element (24, 
25) einen im wesentlichen quer zum Fahrzeug (11) 
ausgerichteten zweiten Schenkel (242. 252) auf- 45 
wetst wobei das Befestigungselement (20. 21) mit . 
dem freien Ende (203. 213) seines ersten Teils 
(201. 211). das abgewinkeU ausgebildet ist mit 
dem zweiten Schenke? (242. 252) verbunden ist. 

so 

1 6. Ladebordwandsystem nach einem oder mehreren 
der Ansprtiche 9 bis 11, dadurch gekennzefchnet, 
daft die Befestigungselemente (20. 21) ml! dem 
Tragrahmen (110. 111) eines Fahrzeugs (11) Ober 
Wauenartig ausgestattete Klemmelemente (22, 23). 55 
die Ober horizontale Stege (1 12. 1 13) des Tragrarv 
mens (1 10, 1 11) des Fahrzeugs (11) greifen, losbar 
befestigbar $ind. 
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